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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, DEN 15. NOVEMBER 1953 - 2. ]AHR(A\G

Europiiische Modellbahnnormen
Dr.-Ing. Harald Kurz

Im Vorjahr wurde auf Einladung des Verbandes
Deutscher Modelleisenbahn-Clubs (VDMEC) in Riides-
heim eine Arbeitstagung unter Beteiligung européischer
Modellbahnexperten abgehalten, die sich mit der Nor-
mung von Bauteilen fiir Modelleisenbahnen befalite.
Diese Arbeit wurde auf einer 2. Arbeitstagung fortge-
fiihrt, die mit Ricksicht auf die Deutsche Verkehrs-
ausstellung vom 11.—13.9.1953 in Miinchen stattfand.
Hierzu waren mabBgebende Modelleisenbahner aus fol-
genden Léndern erschienen: Belgien, Dinemark,
Deutsche Demokratische Republik, Westdeutschland,
Frankreich, Italien, Osterreich und Schweiz.

Fiir uns Modelleisenbahner in der Deutschen Demo-
kratischen Republik ist diese Tagung mit Riicksicht
auf unsere Normenentwicklung von besonderer Be-
deutung gewesen. Seit Anfang dieses Jahres streben
wir eine engere Zusammenarbeit mit den westdeutschen
Modelleisenbahnern auf dem Gebiete der Modellbahn-
Normung an, damit gesamtdeutsche Normen geschaffen
werden konnen. Derartige gesamtdeutsche Normen
(DIN) gibt es auf ailen Gebieten, die bereits auf eine
lingere Normenarbeit zuriickblicken kénnen. Getragen
wird diese Arbeit durch Fachnormenausschiisse und
deren Arbeitsausschiisse im Deutschen Normenausschufl
(DNA), die sich aus west- und ostdeutschen Mit-
arbeitern zusammensetzen. Fiir das Gebiet des Modell-
eisenbahnbaues gibt es noch keinen derartigen Arbeits-
ausschuff. Wir haben deshalb die Aufgabe, einen
solchen zu bilden, wenn wir eine gesamtdeutsche
Modellbahn-Normung im Rahmen des DIN-Normen-
werkes durchfithren wollen.

Um diese Zusammenarbeit zu erleichtern, haben wir
uns seit der Arbeitsaufnahme eng an die vorhandenen
westdeutschen Modellbahn-Normenvorschlige (MONO)
angeschlossen, soweit uns das aus technischen und
wirtschaftlichen Griinden tragbar erschien. Bevor
diese westdeutschen Vorschlige jedoch fiir verbindlich
erklirt wurden, entschlof man sich im Jahre 1952 in
Riidesheim, europdische Normen aufzustellen und auf
eine eigene Normung zu verzichten. Wie weit jedoch
neben diesen europdischen Normen noch nationale
Normen erforderlich werden, 148t sich zur Zeit nicht
libersehen. Jedenfalls kinnen sich internationale Normen
nur auf der Grundlage nationaler Normen enwickeln. Es
ist nachwie vor erwiinscht, daB sich ein Arbeitsausschufl
im Deutschen Normenausschufi mit der Vorbereitung
von Modellbahnnormen befaB3t und diese als deutsche
Norm entwickelt und zwar eine deutsche Norm, die mit
den gleichartigen Normen der Modelleisenbahner aus
den an einer europdischen Normung interessierten
Léndern zu internationalen Normen fiihrt.

Die Anwesenheit eines Vertireters des Deutschen
Normenausschusses auf der Arbeitstagung unterstrich
die Notwendigkeit einer engen Zusammenarbeit des
flir die Schaffung europdischer Normen verantwort-
lichen Ausschusses mit dem Deutschen Normenaus-
schub.

Der technische Referent des VDMEC entwickelte die
Gedankengénge, nach denen die Vorschlige fiir eine
europdische Normung fiir Modelleisenbahnen (NEM)
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bearbeitet worden sind. In einer lebhaften Diskussion
wurden die einzelnen Normenbldtter erdrtert. Im
Gegensatz zum urspriinglichen deutschen Standpunkt
vertraten ausldndische Experten die Meinung, dafl sich
Modelleisenbahnnormen nicht auf Normen fiir Bastler
beschrianken dirften, sondern auch der Industrie er-
lauben miiten, nach diesen Normen zu arbeiten. Es
war die beriihmte Frage der Trennung von ,,Spielzeug®
und ,, Modell”, die schon oft die Kopfe heil gemacht
hat. Bei dem heutigen Stand der Technik der Spiel-
warenindustrie ist es tatséchlich nicht einfach, hier eine
saubere Grenze zu ziehen. Es liegt auch im Sinne einer
DIN-Norm, daf} sie vor allem von der mit Grofiserien
arbeitenden Industrie beachtet werden kann und nicht
nur einem sehr kleinen Kreis von Modelleisenbahnlieb-
habern dient. Der bisherige gegenteilige Standpunkt
der Modelleisenbahner hatte zur Folge, daB sich einige
westdeutsche Hersteller an den Normen uninteressiert
zeigten und in Miinchen nicht erschienen waren, ob-
wohl sie sich frither an derartigen Arbeitstagungen be-
teiligt haben. In der Deutschen Demokratischen Re-
publik ist dagegen seit Beginn der Normungsarbeit auf
das Engste mit der Industrie zusammengearbeitet
worden. Als Ergebnis dieser Arbeit konnten auf der
Leipziger Messe 1953 nach den Normen gebaute Fahr-
zeuge gezeigt werden. Aullerdem wurde ein Zug in der
BaugréBe HO mit 100 Achsen vorgefiihrt, der mit €iner
Serienlok der Baureihe E 46 bespannt war.

Als Ergebnis der Miinchner Arbeitstagung kann fest-
gehalten werden, daB einzelne Normen bereits als ver-
bindlich erkldrt wurden, wohingegen andere einer er-
neuten Uberarbeitung bediirfen. Beschlossen wurde:

1. Die Spurweiten TT = 12 mm, HO0 =165 mm, S =
225 mm, 0=32 mm und 1=45 mm gelten als
Normenspurweiten.

2. Der NormenmaBstab M 2, der im iibrigen dem
NORMAT-Mafistab M2 entspricht, wird fiir die
Spurkranzhohe, die Spurkranzbreite, die Mindest-
rillenweite und das Spurspiel zwischen Radsatz und
Gleis festgesetzt.

Hiergegen erhob man von italienischer Seite Ein-
spruch, da man fiir die Industrie eine gréfere Spur-
kranzhthe fiir erforderlich hielt. Der Einspruch
wurde jedoch nach der Feststellung zuriickgezogen,
dafl die tbrigen Modellbahnnormen auch Fahr-
zeugen mit héheren Spurkrinzen einen einwand-
freien Lauf ermdoglichen.

Hinsichtlich der Rillenweite wurde beschlossen,
nicht von dem ReichsbahnmaBl 41 mm (Rillenweite
am Radlenker), sondern von dem Maf 44 mm (Regel-
rillenweite am Herzstiick) auszugehen.

3. Der Sondermalistab M1 war Gegenstand einer leb-
haften Diskussion. Es handelte sich vor allem darum,
ob die Schienenabmessungen ganz oder teilweise
nach anderen Gesichtspunkten festzusetzen seien. Die
Mehrzahl der Tagunghteilnehmer entschied sich fiir
ein Herauslassen der Schienenabmessungen, so daf
der MabBstab M1 nur fiir die Laufkranzbreite gilt.
Dieser MafBistab M 1 wurde nunmehr mit dem Punkt
1:56 fiir die BaugréBe HO und 1:36 fiir die Bau-
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grofie 0 neu festgelegt. Das gibt etwa beim Mafistab
1:24 den Schnittpunkt zwischen dem GrundmaB-
stab und M 1, wohingegen der Schnittpunkt zwischen
dem GrundmaBstab und M 2 etwa bei dem Mafstab
1:10 liegt.

4. Bei den SchienenmafBen wurde beschlossen, ledig-
lich 4 Sorten zu normen. Genormte Schienenhéhen
sollten sein: 2,0, 2,5, 3,5 und 5,0 mm. Als Zuordnung
wurde vorgeschlagen: Fiir TT 2,0 mm, fiir HO und S
2,5 mm, fiir 0 3,5 mm und fiir 1 5,0 mm. Bei den
SchienenfuBbreiten wollte man eine noch griBere
Zusammenfassung erzielen, damit Schienenklammern
fiir mehrere Profile Verwendung finden kénnen.
Ein weiterer Vorschlag von italienischer Seite ging
dahin, die SchienenfuBbreite so zu wihlen, daf 2 an-
einandergelegte Schienenstiicke die normale Rillen-
breite ergeben. Die Frage der Schienennormung
wurde daraufhin zunéchst zuriickgestellt, da die
zweckmiiBige Rillenbreite im Zusammenhang mit
dem neu zu bearbeitenden Entwurf NEM 310 ,,Gleis-
und Radsatz" ermittelt werden muB.

5. Die Spurkranzform erhielt eine geringe Anderung
durch die Wahl neuer Flankenwinkel. Die AufBen-
flanke wurde auf 20°, die Innenflanke auf 10° fest-
gesetzt. Diese Entwicklung hat eine gewisse Par-
allele in den neuen Vorschligen der westdeutschen
Bundesbahn.

6. Das Normenblatt 310 ,,Gleis- und Radsatz* muB mit
Riicksicht auf die im Entwurf enthaltenen zu groBien
Toleranzen neu bearbeitet werden. Den Auftrag fiir
diese Neubearbeitung erhielt der Verfasser. Mit
grofier Mehrheit wurde beschlossen, daB die Rillen-
weiten am Herzstiick so zu bemessen sind, daB mit
einem Spurkranzauflauf nicht gerechnet werden
mub. Derartige Weichen erlauben die Verwendung
von hoheren Spurkridnzen, verlangen aber unter
Umstédnden eine griéfiere Laufkranzbreite, als ur-
spriinglich vorgesehen war. Die Laufkranzbreite
wird nicht von einer Radbreite 140 mm, sondern

unter voller Ausniitzung der Reserve von 150 mm
abgeleitet,

7. Die Normung einer Wagenachse nach NEM 320
wurde von der Mehrzahl der Tagungsteilnehmer be-
flirwortet, obgleich die Frage aufgeworfen wurde,
ob man daneben auch die in Spitzen laufende
Wagenachse normen sollte. Es konnen beide Formen
gleichberechtigt nebeneinander verwendet werden.
Zundchst beschriinkte man sich jedoch nur auf die
Normung der zapfengelagerten Achse. Diese ge-
stattet in der vorgeschlagenen Form ein Austauschen
von NEM-Radsidtzen gegen Radsétze nach den USA-
Normen (NMRA).

Im Anschlufl an diese Fesilegungen sprach der Ver-
treter des Deutschen Normenausschusses iiber die
Méoglichkeit, mehrsprachige DIN-Normen aufzustellen.
Er gab auBerdem einige Hinweise hinsichtlich der nor-
mativen Gestaltung der Entwiirfe und empfahl die
Konstituierung eines deutschen Arbeitsausschusses, der
sich mit den Normenfragen des Modellbahnwesens zu
befassen hiitte.

Am letzen Tag der Zusammenkunft wurden noch einige
Grundsatzfragen erdrtert, insbesondere die Frage, ob
Modellbahn-Normen auch fiir die herstellende In-
dustrie verwendbar sein sollten. Diese von den italie-
nischen Experten aufgeworfene Frage wurde bejaht.
Fiir die weitere Arbeit wurde auf italienischen Vor-
schlag eine Expertenkommission aufgestellt, in die auch
der Verfasser berufen wurde. Als Vorschlige fiir die
kiinftige Normenarbeit wurden genannt:

Kupplung (Dr. Briano, Italien),

Zweischienensystem einschl. Stromversorgung

(David, Frankreich),

Bogenhalbmesser (Staegmair, Westdeutschland),

Lichtraumprofile (Steffen, Diénemark).
Zu den drei letzgenannten Entwiirfen liegen bereits
Vorschlige des Ausschusses NORMAT vor, die als Dis-
kussionsgrundlage dienen sollen.

Fahrregelung bei Modellbahnen

Ing. Heinz Schénberg

(2. Fortsetzung und Schlufi)
4. Polwenderegler

Der Polwenderegler gehiort seinem Arbeitsprinzip nach
zu den Widerstandsreglern. Da er jedoch aufler der
Fahrregelung auch noch die Polwendung ausfiihrt und
daher speziell fiir Gleichstrombetrieb Anwendung findet,
soll er nachfolgend besonders behandelt werden.

4. 1 Arbeitsweise

Beim Betrieb der Modellbahnfahrzeuge mit Gleich-
strom wird wohl beim gréBGten Teil der Anlagen die
Umsteuerung der Fahrrichtung durch Umpolen des
Schienenstromes vorgenommen. Die Begriffe der Um-
polsteuerung sowie die technischen Einzelheiten sind
deshalb im Normblatt NORMAT 621 festgelegt worden.
Meist wird zur Umpolung ein zweipoliger Umschalter
verwendet, der sich dann zwischen Gleichrichter und
Schienen bzw. Fahrleitungen befindet (Bild 24). Beim
Betrieb mull deshalb auier dem Stellknopf des Wider-
standsreglers ein weiteres Betédtigungsorgan bedient
werden. Dies ist beim Poilwenderegler nicht erforder-
lich. Die Umpolung erfolgt bei ihm zwangsldufig durch
Uberschreiten der Nullstellung des Fahrreglers in ent-
gegengesetzter Richtung. Viele Modellbahner sind zwar
der Meinung, daf3 dies nicht notig ist, da auch der Lok-
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fliihrer mehr als einen Hebel zu bedienen hat. Wenn
jedoch der Modellbahner vor seiner Anlage sitzt, so hat
er auch noch den Posten des Fahrdienstleiters, Stell-
werkswiirters, Schrankenwirters usw. auszuiiben, so
dafi tatsiichlich eine Erleichterung der Bedienung
vorteilhaft ist, besonders beim Kuppeln und Ran-
gieren. Auch die Bahnverwaltungen sind daran inter-
essiert, die Umsteuerzeiten der Lokomotiven herab-
zusetzen, so daBl hierin der Modellbahner durch den
Polwenderegler einen Schritt weiter ist. AuBerdem be-
steht ein weiterer Vorteil des Polwendereglers in der
Schonung der Fahrzeuge, da nicht in Fahrstellung um-
gepolt werden kann, was sonst z. B. bei der Bedienung
durch Kinder leicht vorkommt.

4. 2 Bauarten

Die schaltungsmiifiig einfachste Polwenderegelung®)
lalt sich durch ZusammenschlieBen von zwei getrenn-
ten Stromquellen an einen besonderen Widerstands-
regler erreichen (Bild 25). Allerdings ist dabei der Auf-
wand an Bauteilen groB. Es sind zwei Transformatoren
(oder, wie in Bild 25, ein Transformator mit zwei ge-
trennten Sekundérwicklungen), zwei Gleichrichter so-
wie der doppelte Widerstand erforderlich.

") Z. Miniaturbahnen 1 (1940) H. 11
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Die Weiterentwicklung des Problems fithrte dann zu
dem eigentlichen Polwenderegler®), bei dem also die Pol-
wendung zwangsliufig erfolgt (Bild 26a). Hier sind nur ein

v

Schienen ader|Fahrieitung

Bild 24 Einfache Schaltung filr Umpolsteuerung
T Transformator, I Primdrwicklung, II Sekunddrwick-
lung, G Gleichrichter, R Widerstandsregler, U Umpol-
schalter

v

e
NG

Bild 25 Polwendeschaltung mit zwei Stromquellen

Transformator und ein Gleichrichter erforderlich, aller-
dings noch der doppelte Widerstand. Jedoch auch diesen
bendtigen wir nur einmal, wenn wir nicht einen Draht-
widerstand mit Schleifer verwenden, sondern mit einem

) Fechner: ,,Der Bau eines Fahririchtungsreglers®
7. Miniaturbahnen 2 (1950) H. 6, S. 200
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Bild 26 a Polwenderegler
Ausfithrung dhnlich wie bei Draht-Potentiometer

Bild 26 b Polwenderegler
Ausfithrung dhnlich wie Stufenschalter

Mehrfachumschalter arbeiten (Bild 26 b), wobei dann
jede Widerstandsstufe an die beiden entsprechenden
Kontakte angeschlossen wird.

Ein anderer Polwenderegler, bei dem cbenfalls nur der
einfache Widerstand erforderlich ist, wurde von Thorey
vorgeschlagen.®)

Dabei werden die Wicklungen sowie die Kontaktbahnen
beweglich ausgefiihrt, wihrend die 4 Schleifkontakte

) Elektrotechnische Zeitschrift (ETZ) 72 (1951) S. 603
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Bild 27 Polwenderegler mit geteilter Wicklung und
festliegenden Schleifkontakten

+ o=
Hl_
;

I\

Bild 28a

Bild 28 a Regler mit eingebautemn Umpolschalter
Schaltung
Bild 28b Anordnung. 1 = 1. Fahrstufe

;-

Bild 28 b

e ol

A

B o

My
o
_0
) —

Bild 29 Zweipoliger Stufenschalter als Polwenderegler
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feststehen (Bild 27). Bei dieser Bauart sollen nach An-
gaben des Erfinders besonders glinstige Abkiihlungs-
verhéltnisse vorliegen, sowie sich die dem Verschleifl be-
sonders unterworfenen Teile leicht auswechseln lassen.
Durch Kombination eines Regelwiderstandes mit einem
2poligen Kipp-Wechselschalter ld6t sich ebenfalls ein
Polwenderegler bauen. Bild 28 a zeigt das entsprechende
Schaltbild, wéhrend in Bild 28 b die Ausfiihrung ange-
deutet ist. Der Hebel des Kippschalters wird dabei als
Gabel ausgebildet, wie dies auch der Fall ist, wenn bei
einem Rundfunkempfinger der Hauptschalter mit dem
Lautstirkeregler zusammengebaut ist.

Wihrend bei den einfachen Widerstandsreglern eine
Einrastung nicht erforderlich ist, ist dies bei den Pol-
wendereglern unbedingt fiir die Nullstellung zu empfeh-
len. Die Einzelheiten dazu wurden bereits im Ab-
schnitt 3. 4 besprochen (Heft Nr.10/1953, Seite 279).

4, 3 Bauanleitung
4. 31 Verwendung eines Drahtpotentiometers

Der geiibte Bastler wird sich aus manchen der handels-
iiblichen Drahtpotentiometer leicht einen Polwende-
regler bauen kénnen. Meist genligt es, die Kontaktbahn
zu unterteilen. Eine konkrete Anleitung 148t sich jedoch
bei der Verschiedenheit des zur Verfiigung stehenden
Materials nicht geben. Die Schaltung wird am zweck-
méfBigsten entsprechend Bild 24 gewihlt.

4. 32 Verwendung eines Doppel-Stufenschalters

Ohne notwendige Anderungen 146t sich auch zum Bau
eines Polwendereglers ein zweipoliger Stufenschalter
verwenden, bei dem also zwei elektrisch getrennte Kon-
taktbahnen durch eine gemeinsame Achse mechanisch
gekuppelt sind. Der Anschluf erfolgt entsprechend
Bild 29. Es sollen auf jedem Teil 15 oder 21 Kontakte
vorhanden sein, so dal abzliglich des Kontaktes fiir
die Nullstellung 7 bzw. 10 Fahrstufen zur Verfiigung
stehen.

4, 33 Selbstbau

Wenn wir nun an den Selbstbau eines Polwendereglers
herangehen wollen, so soll der Aufbau so einfach wie
nur irgend moglich sein, damit die Anfertigung ohne
besondere Hilfsmittel méglich ist. Aus diesem Grunde
sollen zundchst wenig bewegliche Kontakte vorhanden
sein, und zwar wenden wir sinngemil die Schaltung
nach Bild 26 b an. Man braucht jedoch nur zwei Schleif-
kontakte, wenn man diese durch zwei flexible Drihte
anschlieft (Bild 30). Dadurch verringert sich die Zahl
der erforderlichen Kontaktbahnen und die Anfertigung
von genauen und federnden Schleifkontakten wird er-
spart. Allerdings ist dann das Regelbereich fiir jede
Fahrrichtung nur 90°, was jedoch fiir normale An-
spriiche geniigen diirfte.

Wie bereits erwéhnt, soll die vorliegende Bauanleitung
auch dem weniger geiibten Modellbauer die Méglichkeit
geben, sich einen Polwenderegler zu bauen. Ich bin
tiberzeugt, dafi jeder, der diesen benutzt hat, ihn nicht
mehr missen mdchte. Beim Bau weiterer Regler wird
dann der erfahrene Modellbauer manche Einzelheiten
verbessern, was ihm auf Grund der vorausgegangenen
Ausfiihrungen tiber die verschiedenen Bauarten auch
jederzeit moglich sein wird. Es kann z. B. noch die
Grundplatte verkleinert werden, wo dann allerdings
mehr Kontaktbahnen erforderlich sind, um das ganze
Winkelbereich von nahezu 180° zur Regelung in jeder
Fahrrichtung auszunutzen. Wenn dann die erforder-
lichen Schleifkontakte gebaut werden sollen, so emp-
fiehlt es sich, diese aus 2 ... 3 Lagen federndem Blech
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von etwa 0,5 mm Dicke anzufertigen. Als Material
kommt Bronze, Tombak oder hartes Messing in Frage.
Die Formen sind nach Bild 31 so zu wihlen, dal jede
Kontaktstelle unabhéngig von der anderen federnd auf-
liegt.

Fir die vorliegende Bauanleitung zeigt die Zeichnung
10/1 die Zusammenstellung und die Zeichnung 10/2 die
Einzelteile®). Die Grundplatte (Teil 1) wird aus 5 mm
dickem Schichtprefistoff angefertigt und hat die Grife
80X80 mm. Durchmesser und Abstand der Lécher fiir
die Kontakte (Teil 2) richten sich nach den Abmessun-
gen der verwendeten Schrauben. Beim abgebildeten
Muster (Bild 30) sind dies Linsenzylinderkopfschrauben
M 3X20 (zeichnungsméifig geniigt jedoch eine Lénge
von 12 mm) mit einem Kopfdurchmesser von 6 mm. Als
kleinster lichter Abstand wurden 2 mm gewihlt, wobei
die Kontakte in zwei Reihen angeordnet wurden, um
auf dem Viertelkreis dieKontakte fiir 9-stufige Regelung
unterbringen zu kénnen. Die Kontaktbahn (Teil 3) wird
aus Messingblech hergestellt, dessen Stérke etwas kleiner
ist als die Hohe der Schraubenképfe, z. B. 2 mm. Der
AnschluBibolzen fiir die Kontaktbahn (Teil 4) wird ein-
geschraubt und dann mittels Koérnerschlag befestigt.
AufBlerdem wird die Kontaktbahn von zwei Schrauben
M 3X7 (Teil 5) gehalten. Nachdem nun Kontakte und
Kontaktbahn auf der Grundplatte montiert sind, werden
alle Kontaktflichen mit einer méglichst breiten Schlicht-
feile gleichmiBig bearbeitet, bis {iberall eine satte Auf-
lage fiir den Schleifkontakt vorhanden ist.
Entsprechend erfolgt auch der Zusammenbau des Kon-
takthebels (Teil 6) mit den beiden Schleifkontakten
(Teil 7). Der Kontakthebel wird dann mit dem Dreh-
bolzen (Teil 12) verschraubt.

Nachdem noch an den Enden der Befestigungsbolzen der
Schleifkontakte (Teil 4) die flexiblen Zuleitungen
(Teil 18) angeschlossen sind, kann der Zusammenbau
erfolgen. Der Drehbolzen wird in die Grundplatte ein-
gesetzt und erhilt auf der Vorderseite seine Fiihrung
durch den Biigel (Teil 10). Nun wird die Feder (Teil 17)
aufgesetzt und mit der Mutter (Teil 13) soweit gespannt,
dal} eine gleichmiBige Kontaktberiihrung vorhanden ist.
Die Kontaktbahn wird dazu leicht mit neutralem Fett
eingerieben. Dann wird die Scheibe (Teil 16) angebracht,
wobei darauf zu achten ist, da die Enden der Feder
(Teil 17) bei Nullstellung des Reglers in die Kerben der
Scheibe einrasten.

Zum Abschlull werden die flexiblen Zuleitungen an die
AnschluBischrauben (Teil 19) angeschlossen. Sie miissen
so lang sein, dall beide Endstellungen ohne Spannung
der Kupferlitze erreicht werden konnen. Andererseits
wiirde unnétige Lénge zu Schlaufenbildung fithren, was
ebenfalls zu vermeiden ist. Werden die Kontakte der
Nullstellung nicht dazu bendtigt, um dem Fahrzeug beim
Stillstand besondere Steuerimpulse zuzufiithren, so kén-
nen an diese Kontakte die flexiblen Zuleitungen ange-
schlossen werden. Es entfallen dann die Anschlu3-
schrauben und die dafiir vorgesehenen Lécher kénnen
zur Befestigung der Kontaktplatte verwendet werden.
Andernfalls erfolgt die Befestigung von vorn durch die
beiden Gewindelécher M3 im Biigel. Die Bilder 32a
und b zeigen die fertiggestellte Kontaktplatte des Pol-
wendereglers.

Nun ist natiirlich noch der Drahtwiderstand erforder-
lich. Diesen kann man sich nach den in Abschnitt 3
gegebenen Hinweisen fiir das entsprechende Trieb-
fahrzeug ohne weiteres errechnen und herstellen. Auch
fiir den Einbau soll keine konkrete Angabe gemacht
werden, da der Regler sicherlich meist in das Schaltpult
mit eingebaut wird. Ist dies jedoch nicht der Fall, so
kann auch der Polwenderegler entsprechend der Skizze

% Siehe Zeichnung und Stiickliste, Seite 306 --- 308.
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Bild 30 Polwenderegler mit nur einer Kontaktbahn

Bild 31 Anordnung von federnden Kontakten

in Bild 33 mit dem Gleichrichter zusammengebaut
werden. Wir brauchen dann nur noch den Transforma-
tor anzuschlieBen, wozu in diesem Falle ein Trans-
formator mit konstanter Spannung geniigen wiirde, z. B.
ein jetzt wieder im Handel erhiltlicher 20 V-Klingel-
{ransformator.

5. Zusammenfassung

Nachdem im Abschnitt 1 gezeigt wurde, wie das Ge-
triebe berechnet werden mufl, damit das Modellbahn-
Triebfahrzeug auch wirklich auf die gewiinschte Ge-

Bild 32a Vorderansicht der Kontaktplatte
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schwindigkeit geregelt werden kann, wurden in den
Abschnitten 2 und 3 die verschiedenen Miglichkeiten
dazu behandelt. Fiir die Widerstandsregelung ist beson-
ders zu beachten, daB der Spannungsabfall im Regler
vom Strom abhingig ist. Man kann jedoch u.U. auch
Fahrzeuge mit verschiedener Stromaufnahme an einen
Regler anschlieBen. Im Abschnitt 4 wurde dann das fiir
den Gleichstrombetrieb wichtige Problem der Polwende-
regler behandelt, mit denen man den Fahr- und beson-
ders den Rangierbetrieb wesentlich vereinfachen kann.
AbschlieBend soll noch einmal zusammengestellt wer-
den, wie wir die verschiedenen Probleme lisen, um beim
Betrieb keine Uberraschungen zu erleben.

1. Aus der Kennlinie oder durch Messung ergibt sich

die Drehzahl bei Nennspannung Upeqn
2. Danach wird das Getriebe errechnet:

. OMot” dT. u
T ve 1000
3. Um zu kontrollieren, ob das Ho-Triebfahrzeug tat-
sichlich die gewiinschte Geschwindigkeit hat, rech-
nen wir:
S 320
erforderliche Zeit filr 1 m
4. Fiir das Triebfahrzeug oder den Motor ist eine
Mindestspannung U j, erforderlich.
5. Aus Nennspannung und Mindestspannung ergibt
sich das Regelbereich

% UR - Um:nn = Umin ¥
Polwende- — L Gehduse )
regler [ ]/ 6. Aus Motorstrom und Regelbereich errechnet sich
¥ der Widerstand des Reglers
Haupt- g ; Ug
+] Gleichrichter Riom =
- e
sehalter- 7 d 2l R Jtat
= EE: Ashesiplutle 7. Damit kann der Widerstandsdraht ermittelt werden
L m.auigewick. R.*F
AnschiuB- t‘- == widerstand e
buchsen === e
= — Ich hoffe, daB der Leser einige fruchtbringende An-
p,,ﬁsmﬂ_/ = ‘\6.’ regungen fiir seine Arbeit erhalten hat. Bedingt durch
plaite unaplatte die elektrische Grundlage des Themas liel es sich nicht

Bild 33 Vorschlag zum Zusammenbau des angefertigten
Polwendereglers mit Schalter, Gleichrichter und Wider-
stand zu einem Regelgerdt

vermeiden, Formeln und Schaltbilder zu verwenden.
Wenn Leonardi da Vinei sagte: ,Theorie ist der bestc
Fithrer in der Praxis®, so gilt dies in gleichem Mafe
fiir den Modelleisenbahnbau,

Stiickliste
zu den Zeichnungen Nr. 10/1 und 10/2, Seite 307 und 308

Teil Benennung Stiick Material | Abmessung Bemerkungen
19 I Anschlufischraube 2 Messing : M 3X12

18 | AnschluBleitung 2 flex. Kupferlitze 100 mm mit Isolierschlauch
17 [ Feder 1 Stahldraht 1 mm ¢

16 Scheibe 1 Schicht-Prefstoff 3mmdick |
15 | Druckfeder 1 | Stahldraht - 1mmQ |
14 Unterlegscheibe 1 Stahl | M 6 [
13 Mutter 4 Stahl M 6

12 Drehbolzen 1 Stahl |6 mm ¢

11 - Schraube 2 Stahl M3X14

10 Biigel 1 Stahlblech 1,5 mm dick

9 Unterlegscheibe 22 Messing M3

8 Mutter 47 Messing M3

7 | Schleifkontakt 2 Messing 10414

6 Kontakthebel 1 Schichtprefistoft T76X12X5

5 Befestigungsschraube 2 | Messing M 3XT

4 AnschlufSbolzen 3 | Messing M 3X12

3 Kontaktbahn 1 | Messing 2 mm dick

2 | Einzelkontakt 19 Messing M3X12 |

1 | Grundplatte 1 | SchichtpreBstoff | 80X8B0X5 |
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Lacher zum Durch-
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Utze(Teil 18) durch
die Grundplatte

» Schnitt AA
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Junge Pioniere eines Eisenbahnerzirkels

Der Palast der Jungen Pioniere liegt inmitten eines
herrlichen Parks mit jahrhundertealten Biumen auf
dem Cotroceni-Hiigel in Bukarest. Die Regierung der
Ruménischen Volksrepublik und die Ruminische
Arbeiterpartei haben den Kindern diesen Palast zur
Verfiigung gestellt.

Wo vor noch nicht langer Zeit die konigliche Familie
auf Kosten der ruménischen Arbeiter und Bauern ein
Leben des Milligganges und der Selbstgefilligkeit ge-
fiihrt hat, verbringen heute die Jungen Pioniere ihre
Freizeit,

Téglich kommen Hunderte von ihnen, um ihre in der
Schule erworbenen Kenntnisse zu bereichern. In lite-
rarischen, kiinstlerischen, technischen und Sportzirkeln
haben sie die Mdglichkeit, ihre Féhigkeiten zu ent-

- e

Bild 1 Ausschnitt aus der Modelleisenbahnanlage des
Eisenbahnerzirkels im Palast der Jungen Pioniere
in Bukarest ]

in Bukarest

P—— e e e —— e

Bid 2 Die Jungen Pioniere des Eisenbahnerzirkels
werden an ihrer Modellbahnanlage mit dem richtigen
Einsatz der Dispetcherlck — Bereitschaftslok —
bekannt gemacht

wickeln. Auch der Eisenbahnerzirkel, von dem die
Bilder 1 und 2 berichten, findet groBen Zuspruch bei
der fiir den Frieden arbeitenden ruméinischen Jugend.
Welche Arbeitsgemeinschaft , Junge Eisenbahner® in
unserer Deutschen Demokratischen Republik will mit
dem Eisenbahnerzirkel der Jungen Pioniere in Buka-
rest die Verbindung aufnehmen?

Bauanleitung fiir eine Modell-Lokomotive der Baureihe 24 in Baugrofie H0
Ing. Wilhelm Dridger und Jochen Driger

(2. Fortsetzung und Schluf)

Das zur Herstellung des Kessels, Pos. 121, vorbereitete
Rohr wird, um den Stehkessel darstellen zu kénnen, an
einer Seite 13,5 mm ticf eingeséigt. Am Ende dieses Ein-
schnittes wird ein Siégeschnitt quer zum Kessel 7,5 mm
tief ausgefiihrt (Bild 6). Die beiden entstandenen Lappen
werden aufgebogen, planiert und gerichtet. Dann wird
das Abdeckblech, Pos. 122, eingelétet. Die Rauchkammer,
Pos. 123, wird auf das vordere Kesselende aufgeschoben
und verlotet. Sind diese Arbeiten ausgefiihrt, muf3 der
Stehkessel in das Filhrerhaus eingepaft und eingelétet
werden.

Jetzt wird die Mittellinie fiir die Kesselaufbauten —
Schornstein, Dome usw. — angerissen. Gleichzeitig
werden die Mittellinien fiir die Handgriffe, Pos. 170, und
die Waschluken, Pos. 169, angerissen. Zur sauberen
Durchfiihrung dieser Arbeit wird der Kessel so auf eine
ebene Holzplatte gelegt, dafl die Unterkante des Steh-
kessels auf der Platte aufliegt und die Kesselmittellinie
parallel zu dieser Platte verlduft. An jeder Lingsseite
des Kessels wird ein rechter Winkel angelegt und mit
Hilfe eines Malistabes auf dem Kessel an beiden Enden
die Mitte angerissen. Durch diese beiden Punkte wird
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dann die Mittellinie fiir die Aufbauten gezogen. Von
dieser Linie aus werden die Mittellinien fiir die Hand-
griffe und die Waschluken festgelegt. Nun kann auch
die genaue Lage der Verkleidung, Pos. 125, bestimmt
und diese dann aufgelétet werden. Zur Aufnahme des
Vorwérmers, Pos.124, wird vorerst auf jeder Kessel-
seite ein Loch von 3 mm () radial gebohrt. Diese beiden
Lécher werden durch langsames Senken der Handbohr-
maschine oval erweitert, bis der Bohrer durch beide
Locher hindurchgeht. (Vorsichtig arbeiten, damit der
Bohrer nicht abbricht!) Die Locher werden dann soweit
aufgerieben oder aufgefeilt, bis sie einen Durchmesser

Bild 6 Ausfiihrung der Sdgeschnitte bei der Herstellung
des Stehkessels
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von 6 mim aufweiten. Hier wird der Vorwdrmer cin-
gepalit und eingelGtet.

Die Bohrung, welche spiter zur Befestigung des Schorn-
steines, Pos. 136, dient, wird zunichst mit einem Bohrer
3 mm () hergestellt, Sie muff genau senkrecht aus-
gefithrt werden, geht durch die obere und untere
Kesselwand hindurch und dient zur Befestigung des
Kessels auf dem Rahmen. Das obere Loch wird auf
4 mm () erweitert und der Schornstein darin cin-
geldtet.

Die Dome, Pos. 141 und 158, sowie der Sandkasien,
Pos. 152, werden mit Schrauben M 3 befestigt und ver-
Iotet. Das Lotzinn mull etwas reichlich aufgetragen
werden. Die Litstellen bearbeitet man dann so, daf} die
Ubergangsrundungen von den Domen zum Kessel ent-
stehen. Die zum Einfiihren der Schrauben fiir die Be-
festigung der Dome dienenden Licher auf der Kessel-
unterseite werden wieder zugelidtet. Nun kinnen die
restlichen Aufbauten angebracht werden. Die Rohr-
leitungen wurden nicht gesondert herausgezeichnet. Die
Anordnung und Form dersclben geht aus der Gruppen-
und der Zusammenstellungszeichnung sowie aus den
Bildern 1 und 2 im Heft Nr.9/53, Seite 249, hervor.
Die Rohre werden aus Kupfer- oder Messingdraht her-
gestellt, entsprechend gebogen und angepalt.

Der Zusammenbau der Ventile geht aus Bild 7 hervor.
Dazu werden die Einzelteile der Pos. 139 verwendet,
die zu einem Ventil zusammengeselzt werden. Pos. 142
besteht aus einem Handrad und zwei Korpern, dic
untereinandergesetzt sind. Pos. 162 wird aus cinem
Handrad und zwei nebeneinandergesetzien Kirpern
montiert. Pos. 145 besteht aus cinem Handrad und einem
Korper, an dessen Unferseite die Pos. 179 mil der
Pos. 180 angeschraubt ist. Dic Einzelicile werden mit-
cinander wverlitet,

159
i

ily

%2

Bild 7 Zusammenbau der Ventile

Nach Fertigstellung des Kessels wird das Umlaufblech
an das Fiihrerhaus angelotet. Die Trittbretthalter,
Pos. 98, und das Trittbrett, Pos. 99, werden angebracht
und die Rohrleitungen an Luft- und Speisepumpen an-
gelétet, Zum Schlull werden die Windleitbleche, Pos. 80
und 81 und deren Verstrebungen, Pos. 82 und 83, mitlels
Litung befestigt.

Beide Baugruppen, Kessel und Rahmen, werden nun
aufeinandergepalit. Die Kesselstiitzbleche sind ctwas
nachzuarbeiten, falls der Kessel nicht iiberall aufliegt.
Durch den Schornstein wird das Befestigungsloch auf
dem Zylinderblock, Pos.9, abgebohrt (3 mm () an-

bohren, 2,1 mm () bohren und Gewinde M 26
schneiden). Beide Baugruppen werden mit der
Schraube, Pos, 137, zusammengefugt.

Der Tenderbau diirfte keine Schwierigkeiten bereiten.
Trotzdem sollen noch einige Hinweise gegeben werden.
Die Leitern, Pos. 203, werden aus Messingblech 7 X 0,3
A T0 mm hergestellt, die gemil Bild 8 im Schraubstock
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gebogen werden. Das Metall zwischen den Stegen wird
mit einer flachen Nadelfeile so tief herausgefeilt, bis
das Flacheisen, uber das das Messingblech gebogen
wurde, sichthar wird. Stege und Holme werden sauber
entgratet. (Fs konnen auch die handelsiiblichen Leitern
verwendet werden, jedoch sind diese etwas breiter und
nicht ganz modellgerecht). Die innen liegenden Holme
miissen am unteren Ende u. U. etwas gekiirzt werden,
damit die Leitern nicht schief stehen und nicht tiber
das Tenderprofil herausragen. Am oberen Ende werden
die Holme nach dem Einloten etwas nach aulien ge-
kropft.

=
Rajiptiupy

Bild 8 Anfertigung der U-Profile

Die Blattfedern, Pos. 223, kinnen aus einzelnen 0,2 mm
dicken Blechsireifen hergestellt werden. Die Federn
kann man auch aus Messingblech 14 <2 mm heraus-
feilen.

Die Leiterholme, Pos. 206, sind aus Stahldraht anzu-
fertigen. Dieser wird U-formig gebogen und an seinen
offenen Enden abgewinkelt. Auf diese Bugel werden
die Trittbretter, Pos. 207, aufgeschoben und wverlitel.
Wem dies zu umstdndlich erscheint, kann die Tritt-
bretter verkiirzen, zwischen dic Holme klemmen und
sie dann verlélen. Beim Anfertigen und Einldfen des
Trittbrettes, Pos, 205, ist zu beachlen, dali dieses, wenn
Lok und Tender gekuppelt sind und in der Kurve
stehen, nicht die Kohlebiirsten des Motors bertihrt.
(KurzschluBgefahr!) Die Entfernung der Lochmitten in
der Kupplung, Pos. 218, ist mit a und dic Linge der
Kupplung mit b bezeichnet. Das Mali a richtet sich
nach dem Bogenhalbmesser, den die Lok befahren soll.
Die Entfernung zwischen Lok- und Tenderrahmen ist
bei der Hauptausfiihrung mit 160 mm angegeben und
miifite dementsprechend bei dem Modell etwa 2 mm
betragen. Wir haben dieses Maf} jedoch mit 6 mm an-
gegeben, damit die Lok sicher durch einen Bogenhalb-
messer von 375 mm fahren kann. Wer die Lok nach-
bauen will, mufi hiertiber selbst entscheiden.

Die Licher der Pos. 198 und 207 werden nach dem Zu-
sammenbau des Tenderfahrgestelles (siche Zeichnung
BR 24/11, Seite 315) und des gesamten Tenders abge-
bohrt, und zwar das Loch fiir Pos. 205 von dem Halter
fiir die Kupplung Pos. 217, das Loch von Pos. 198 auf die
Pufferbohle Pos. 13. Letzteres wird 0,8 mm l"f} gebohrt
und mit Gewinde M1 versehen.

Das Tenderfahrgestell besteht aus zwei Teilen, damit
spiter dic Achsen, Pos. 230, cingesetzt werden konnen.
In die beiden Rahmenverbindungen, Pos. 211, werden
zunichst die drei U-Profile, Pos. 212, eingelitet. Auf die
Rahmenwangen, Pos. 210, werden die Blatltfedern,
Pos. 223, mit den U-Profilen, Pos. 224, die Achslager,
Pos. 222, dic Winkel, Pos. 227, und der Werkzeugkasten,
Pos. 228, aufgelitet (Kochplattenverfahren Heft Nr. 1/52,
»Praktisches Arbeiten — Das Léten”). Dann werden in
die Blattfedern die Schrauben, Pos. 226, mit dem Kopf
nach unten und verkiirzte Schrauben, Pos. 226, ohne
Kopf in die Ausgleichhebel, Pos. 225, eingeldtet. Die
Pufferbohle, Pos. 13 --- 15, wird nur mit einer Rahmen-
wange verlotet, jedoch werden auf beiden Wangen die
Winkel, Pos. 2186, befestigt. Der Tenderrahmen wird nun
zusammengeschraubt. Die andere Rahmenwange liegt
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lose in der Puiferbohle. Die Rahmenverbindungen,
Pos. 211 und 212, werden so eingelotet, dafi die Verbin-
dungen, Pos.211, an der Pufferbohle nur anliegen. In
das eine U-Profil, Pos. 214, wird die Verbindungslasche,
Pos, 213, eingelotet, die Lotstelle sauber und scharf-
kantig ausgefeilt und das andere U-Profil, Pos. 214, auf-
geschoben. Nun kénnen die beiden U-Profile, Pos. 214,
mit den Wangen, Pos. 210, und den Verbindungen,
Pos. 211, verlétet werden. Das Fahrgestell mufi sich
jetzt wieder auseinandernehmen lassen. Es wird spiter
durch die Isolierplatte, Pos. 221, zusammengehalten.
Bevor die Achsen, Pos. 230, eingesetzt werden konnen,
— die isoliert aufgeseizten Laufridder befinden sich auf
der Seite der Schleiffedern — miissen die vier mittleren
U-Profile, Pos. 212, an den Unterseiten so ausgefeilt
werden, daff die Spurkrinze der Laufrdder nicht an-
stoflen und etwas seitliches Spiel haben.

Die beiden Selengleichrichter, Pos. 232, sind handels-
tibliche Fertigteile. Sie lassen sich jedoch in der ge-
lieferten Ausfuhrung nicht verwenden und miissen des-
halb zerlegt werden. Die Selenscheiben konnen gua-
dratisch 25.<25 mm sein; es lassen sich aber auch solche
von 25 mm ) verwenden. (Das Bild 3 im Heft Nr.9/53,
Seite 249, zeigt nur 4 Selenscheiben. Diese haben sich
als nicht ausreichend erwiesen. Die jetzige Ausfiihrung
crhielt 8 Selenscheiben, wic in der Zeichnung ange-
geben.)

Zum Zusammenbau werden Zylinderkopfschrauben
M4 > 18 bendtigt, deren Kipfe beiderseits abgefeilt
werden, damit sie zwischen die Rahmenverbindungen,
Pos. 211, passen. Uber dic beiden Schrauben wird ein
14 mm langes Isolierrohr mit 5 mm Auflen- und 4 mm
Innendurchmesser gesteckt, Auf diese Rohre wird je
cine Isolierscheibe und je eine Lotose (e und er) ge-
schoben. Dann werden die beiden Gleichrichter nach
der Tabelle 1 weiter aufgebaut:

Tabelle 1
Selengleichrichter aul der Seite der

Pufferbohle:

Selenscheibe, Selen
oben
Isolierscheibe
Druckplatte
Liotose o
Selenscheibe, Sclen
oben
Isolierscheibe
Druckplatte
Litose ¢
Druckplatte
Isolierscheibe
Selenscheibe, Selen
unten
Litose b
Druckplatte
Isolierscheibe
Selenscheibe, Selen
unten
Litase a
Isolierscheibe
IInterlegscheibe
Mutter M4

Mit den Muttern werden die Gleichrichter fest zu-
sammengepreBt. Durch diesen Aufbau wird erreicht,
dali sich die beiden Selengleichrichter
schieben. Zwischen beiden Gleichrichtern darf kein
Kurzschlufl eintreten. Notfalls ist etwas dinner Prefi-

Kuppelbohle:

Druckplatte
Isolierscheibe
Selenscheibe, Selen
unten
Liose di
Druckplatte
Isolierscheibe
Selenscheibe, Selen
unten
Litose o
Selenscheibe, Selen
oben
Isolierscheibe
Druckplatte
Litose ba
Selenscheibe, Selen
oben
Isolierscheibe
Druckplatte
Litdse o
Isolierscheibe
Unterlegscheibe
Mutier M4

ineinander-

span dazwischenzuschieben. Der Gleichrichter auf der
Seite der Pufferbohle ist zum besseren Verstindnis
auseinandergezogen in der Zeichnung BR 24/11, Seite 315,
dargestellt. Die Gleichrichter werden parallelgeschaltet
(siche weiter unten).
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Bevor der Tender zusammengeschraubt wird, miissen
die elektrischen Verbindungen hergestellt werden. Fiir
die festen Verbindungen in Lok und Tender wird Draht
mit tibergeschobenem Isolierschlauch, fur die beweg-
lichen Leitungen zwischen Lok und Tender diinne,
leicht bewegliche, isolierte Litze verwendet. Am Motor
wird der an der Kohledruckfeder licgende Draht der
Feldspule abgelotet. Dadurch entstehen zwei freie
Drahtenden g und h an der Feldspule und zwei An-
schliisse an den Kohledruckfedern k und 1. Mit Schalt-
draht werden verbunden: am Selengieichrichter dic
Lotosen c—ai—es; b—bi; a—e—c1 und d—di. Mit be-
weglicher Litze werden verbunden: die Schleifer von
Lok und Tender durch die Leitung m, die Lotose b: mit
der Kohledruckfeder k, die Lotdse di mit Pos. 231 und
der Leitung m, die Lotose d mit dem freien Draht-
ende h der Feldspule und die Lotose ¢ mit dem freien
Drahtende g der Feldspule. Zwischen Kohledruck-
feder 1 und Lokrahmen wird eine Verbindung herge-
stellt, Die Glithlampen, Pos. 92, werden mit dem Wider-
stand, Pos. 233, hintereinandergeschaltet, so dafi ein
Stromkreis entsteht. Das freie Drahiende der einen
Tenderglithlampe liegt an der Schleiffeder, Pos. 231. Das
freie Drahtende der einen Lokgliihlampe wird am Um-
laufblech, Pos. 78, angelotet. Der Widerstand, Pos. 233,
liegt unter dem Deckblech, Pos. 194, und wird, um einen
KurzschluB zu vermeiden, mit PreBspan umwickell. Die
gesamte Schaltung wurde im Heft Nr. 1053, Seite 283,
Bild 5, dargestellt.

Sind die clektrischen Verbindungen hergestellt, kénnen
Lok- und Tenderrahmen mit der Kupplung, Pos.218,
verbunden werden. Nun wird noch der Tender zu-
sammengeschraubt und die erste Probefahrt der Lok
kann stattfinden. Fillt diese zur Zufriedenheit aus,
wird der Lokkessel noch mit einem Ballast versehen,
damit das ndtige Reibungsgewicht errcicht wird. Zu
diesem Zweck. wird der vom Rahmen abgeschraubte
Kessel bis an den Stehkessel in Wasser gehalten (un-
dichte Stellen zuléten — es darf keinesfalls Wasser in
das Kesselinnere eindringen!). Dann wird der Kessel
mit fliissigemn Blei ausgegossen. Das Wasserbad ist
notig, damit sich die Lotungen nicht l6sen kénnen.
{(Die Wirme des Bleies wird vom Wasser abgeleitet.) Der
Kessel kann aber auch mit Bleischrot gefiillt und mit
Siegellack ausgegossen werden.

Zum Aufbringen des Farbanstriches mull das Trieb-
werk der Lok wieder demontiert werden. Siimtliche
Teile sind mit heiBler P 3-Lauge, Tetrachlorkohlenstoff
oder Trichlorithylen (Vorsicht, Didmpfe schidlich!) zu
entfetten (bei Verwendung von P 3-Lauge mit heiBem
Wasser nachspiilen und in Ségespédnen trocknen). Die
Messingteile konnen kurzzeitig in  Salpetersdure
{duBerste Vorsicht! Giftige Diampfe entstehen! Im
Freien arbeiten!) getaucht und gebeizt werden, damit
die Farbe besser haftet. Die gebeizten Teile sind eben-
falls sofort in heifem. Wasser sauber abzuspiilen und in
Sigespiinen zu trocknen. Dann werden alle Teile, auBier
der Steuerung, mit Grundfarbe gespritzt und nach
Trocknung bis auf den Rahmen und die Rider im
Spritzverfahren mit mattschwarzer Farbe versehen.
Rahmen, Radsterne, die Aufienkanten und die Unter-
seite der Verstirkung, Pos.79, erhalten einen signal-
roten Farbanstrich. Die Teile der Heusingersieuerung,
die Treib- und Kuppelstangen, werden matt vernickelt,
die Handgriffe mit Aluminiumbronze gestrichen.
Nun kann der endgiltige Zusammenbau erfolgen und
die ,,Abnahmefahrt® beginnen. Und dazu wiinschen
wir guten Erfolg!

Anmerkung der Redaktion:
Der Bauplan wurde bewufit weitestgehend detailliert,
um spiter folgende Baupline vereinfachen zu kénnen.
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Leipziger Messe 1953 — von einem Modellbahner gesehen
Peter Friedel

(Fortsetzung und SchluB)

Am néichsten Tag suchte ich das umfangreiche Gelidnde
der Technischen Messe auf. Hier galt mein erster Be-
such den LOWA-Betrieben, um die Neuheiten des
groBen Vorbildes kennenzulernen.

Einen 6achsigen Rungenwagen RRym mit einem Lade-
gewicht von 80 t und einer Linge iiber die Puffer von
159 m (Bild 17) sowie einen 4 achsigen Sattelboden-
Selbstentlader mit einem Ladegewicht von 40 t (Normal-
spur) (Bild 16) zeigte der VEB Waggonbau Niesky. Der
letztgenannte Wagen besitzt ein Bremserhaus — die
Entladeklappen konnen von der Bremserbiihne aus be-
titigt werden.

Aus der umfangreichen Schau des VEB Lokomotivbau
~Karl Marx®, Babelsberg, sei zuerst eine Diesellok vom
Typ N4 (Bild 15) mit folgenden technischen Daten er-
wihnt:

Spurweite 1435 mm
Leistung 90 PS
Dienstgewicht 17t

Héchstgeschwindigkeit 30 km/h.

Ihr gegeniiber stand eine 1'E1-h2-Tenderlok fiir
schwierige Nebenbahn-Gebirgsstrecken (Bild 18). Ihre
technischen Daten sind:

Spurweite 750 mm
Leistung 600 PS
Zugkraft am Haken 10630 kg
Hochstgeschwindigkeit 55 km/h.

Nennenswert ist eine Lok, bei der man an dem roten
Stern auf der Rauchkammertiir sowie an den An-
schriften und dem Wappen an den Fihrerhauswénden
sofort erkennen konnte, daB es sich hierbei um einen
Exportauftrag fiir die Sowjetunion handelt. Es ist eine
D-HeiBdampf-Lokomotive mit Schlepptender (Bild 19).
Ihre technischen Daten sind:
Spurweite
Leistung

914 mm
250 PS

Hochstgeschwindigkeit 35 km/h.

Bild 15 90 PS-Diesellokomotive Typ N 4 vom VEB
Lokomotivbau ,,Karl Marx*“ Babelsberg

Bild 16 4 achsiger Sattelbodenselbst-
entlader vom VEB Waggonbau
Niesky

Bild 17 6 achsiger Rungenwagen Typ RRym vom VEB Waggonbau Niesky
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Bild 18 Die I'E 1I’-h 2-Tender-
lokomotive vom VEB Lokomotivbau
JKarl Marx® Babelsberg auf dem

Trunsport zur Leipziger Messe

Links
Bild 19 D-Heifidampf-Lokomotive
it Schlepptender vom VEB Loko-
motivbau ,Karl Marx" Babelsberg
— ein Exportauftrag fiir die Sowjet-
UIION

Unten
Bild 21 4 achsiger Grofiraum-Suttelwagen
Typ OOt vem VEB Waggonbau Gotha

Auf dem zweiten Gleis waren drei Wagentypen vom
VEB Waggonbau Gotha aufgestellt., Sehen wir uns zu-
erst den 4 achsigen Sattelwagen OOt150 x mit einem
Inhalt von 65 m* und einer Tragféahigkeit von 52 t an
(Bild 20). Dann folgle ein 4 achsiger Grofiraumsattel-
wagen OOt (Bild 21) mit folgenden technischen Daten:

Inhalt 30 m*
Ladegewicht 50 t
Eigengewicht 27 1.

SchlieBlich soll noch der 2achsige Sattelwagen zum
Transport von Erz und Kohle Otmm 25 genannt werden

Riid 20 .4 achsiger Sattelwagen Typ OOt 500 pom Rild 22 2achsiger Satlelwagen Typ Otmm 25
VEB Waggonbau Gotha vom Waggonbau Gotha
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(Bild 22). Er hat bei einem Inhalt von 28 m* eine Trag-
kraft von 26 t. Alle drei Wagen sind normalspurig.

AuBer einem Gufipfannen- und einem Schlackentrans-
portwagen zeigte der VEB Waggonbau Weimar einen
d4achsigen Bitumenwagen fiir Normal- und Breitspur.
Er hat bei einem Ladegewicht von 40 t ein Eigengewicht
von ebenfalls etwa 40 t (Bild 24).

Zu den bisher bekannten D-Zug-Weitstreckenwagen
zeigte der VEB Waggonbau Géorlitz einen neuen Schlaf-
wagen 1. Klasse (Bild 23), ein Exportauftrag der Sowjet-
union. Dieser Wagen besitzt eine hervorragende Innen-
einrichtung. So sind z. B. die Winde mit Mahagoniholz
verkleidet. Warmes Wasser kann der Fahrgast wihrend
der Fahrt an mehreren Wasserhidhnen im Durchgang
erhalten. Die Abteile sind mit 2 Betten ausgeriistet. Ins-

Bild 23
Weitstrecken-Schlafwagen 1. Klasse
vom VEB Waggonbau Garlitz

Bilad 24 4 achsiger Bitumernwagen
vom VEB Waggonbau Weimar

gesamt kann man hierzu feststellen: Ein Wagen, der
fiir weite Strecken ein beguemes Reisen garantiert.
Das LEW ,Hans Beimler* hatte auflier den kleinen
Untertagelok eine normalspurige Bo'-Bo'100{-Abraum-
lok. Tvp EL 2, ausgestellt (Bild 27). Bei dieser Lok sind
im Gegensatz zu den sonst (blichen Bauweisen die
Schaltrelais im Fithrerstand untergebracht, was den
Elektromonteuren die Arbeit sehr erleichtert. Durch
cine neue Schallisolation ist das Arbeiten der Schalt-
relais im Fithrerhaus kaum horbar.

Neben dem LOWA-Freigelinde befand sich der Pavillon
der Modellschau des LEW und der LOWA-Betriebe.
Hier waren drei Modelle (M 1:10) der grolen Abraum-
lok des LEW zu sehen (Bild 25, 26 und 27). Da dies die
drei Standardtypen unserer volkseigenen Industrie
sind, mochte ich hier die Gegeniiberstellung ihrer tech-
nischen Daten einfiigen (siehe auch Bild 28):

Standardtype: L 1 EL 2 EL 3
Technische Daten: Bo +Bo + Bo Bo'—Bo’ Bo'Bo’
Dienstgewicht 150 t 100 t VR

Spurweite

Léinge uber Puffer

Grofite Breite

Grofite Hohe

Treibraddurchmesser

Radstand im Drehsestell
Fahrdrahtspannung

Anzahl der Motoren mit Stundenleistung
Zugkraft bei Stundenleistung
Geschwindigkeit bei Stundenleistung
Hochstgeschwindigkeit

Kleinster durchfahrbarer Kriimmungshalbmoesser

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1953

2400 mm
13700 mm
2370 mm
2600 mm

1435 mm
13000 mm
3150 mm
3900 mm

1435 mm
21000 mm
3100 mm
3630 mm

1100 mm 1120 mn 950 mm
3000 mm 2500 mm 1800 mm
1,224 kV 1,224 kV 1,2 kV
6 < 280 kW 4 < 350 kW 4 185 kW
22000 kg 17000 kg 10500 kg
27 km/h 29 km'h 25 km'k

60 km/h
140 m

650 km'h
B om

70 km/'h
a0 m
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Bild 25 Abrawmlok 150t, Typ EL 1, Achsfolge Bo' + Bo’ + Bo', vom VEB LEW ,Hans Beimler* Hennigsdorf

Bild 26 Abraumlok 75t, Typ EL 3, Achsfolge Bo’Bo’, vom VEB LEW ,Hans Beimler” Hennigsdorf

1
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Bild 28 Skizzen der drei Standardtypen der Abraumlok
Bild 27 Abraumlok 100 t, Typ EL 2, Achsfolge Bo'—Bo’, vom VEB LEW ,Hans Beimler”, Hennigsdorf
vom VEB LEW ,Hans Beimler”, Hennigsdorf Von oben mach unten: EL 1, EL 2, EL 3
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Rild 29 Bo’—Bo’' 84t Schnell- und Giiterzuglok vom VEB LEW , Hans Beimler* Hennigsdorf — ein Export-
auftrag fiir die Volksrepublik Polen

Die LOWA zeigte das Modell eines Zweiseiten-Kasten-
kippwagens mit den technischen Daten:

Spur Normal- und Breitspur
Wagenldnge 1. automat. Kupplung 12820 mm
Gesamthéhe 2865 mm
Drehzapfenabstand 7700 mm
Drehgestellachstand 1800 mm
Inhalt 22,6 m*
Eigengewicht etwa 40 t
Ladegewicht 45 t

Bemerkenswert ist, dal dieses Modell von Lehrlingen
hergestellt wurde und vollkommen betriebsfihig ist.

In einem Seitenbau sah ich dann die beiden Modelle
der zur Zeit beli uns interessantesten Neufertigungen.
Das eine war das schon im Vorjahr gezeigte Modell
(M 1:10) der neuen Baureihe 25 der DR, das andere ein
Modell (M 1:10) der neuentwickelten elektrischen
Schnell- und Giiterzuglok Bo'—Bo’ fiir die Volks-
republik Polen vom LEW ,Hans Beimler* (siche Bild 29
und Heft Nr.10/53, Seite 300, Bild 11 und 12).

Auch das befreundete Ausland hatte Erzeugnisse der
Eisenbahnindustrie ausgestellf.

Die Volksrepublik Polen zeigte u. a. eine 1'D 1’-Tender-
lokomotive vom Typ TKT-48 aus den Stalin-Werken.
Die technischen Daten dieser Lok sind:

Spurweite 1435 mm
Kesseldruck 16 ati
Gesamtheizfliche 171,7 m*®

Linge tiber Puffer 14200 mm

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1953

Leergewicht 74600 kg
Dienstgewicht 94000 kg
Hochstgeschwindigkeit 80 km/h

An der Lok fiel auf, dafi sich die Wasserkésten nicht
direkt im Anschluf an das Fiihrerhaus befanden, son-
dern etwa 1 m weiter vorn. In dieser Liicke waren der
Generator sowie die Speisepumpe angebracht.

Ein 4 achsiger Tankwagen mit Leichtmetallkessel und
ein D-Zugwagen 2. und 3, Klasse, der in seinem AuBe-
ren den D-Zugwagen der DR &dhnlich ist, ergiinzten
den polnischen Ausstellungstand.

Die Tschechoslowakische Volksrepublik hatte eine
dieselelektrische Lokomotive vom Typ T 434 des Be-
triebes Sokolovo N. P. Praha ausgestellt (Bild 30). Diese
interessante Lok hat die technischen Daten:

Spurweite 1435 mm
Liinge iliber Puffer 12500 mm
Achsdruck 145 t
Dienstgewicht 60 t
Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
kleinster durchfahrbarer Kriimmungs-

halbmesser 100 m
6-Zylinder-Dieselmotor, Leistung 700 PS
Generatorleistung 435 kW
Drehzahl bei Héchstgeschwindigkeit 720 U/min
4 Traktionsmotoren
Drehzahl bei Hichstgeschw. 1725 U/min

Einen gewaltigen Eindruck machte ein Vollportal-
Wippdrehkran des VEB ABUS Kranbau Eberswalde
(Bild 31) auf mich, der wohl jeden Modellbauer zur
Nachbildung reizt und als Modell eine der herrlichsten

Bild 30 Dieselelektrische Loko-
motive T 434.001 des Betriebes
Sokolovo N. P, Praha
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Bild 31 Vollportal-Wippdrehkran vom VEB Kranbau
Eberswalde

Frginzungen jeder Anlage s, Aus diesem Grunde
fithre ich hier seine technischen Daten auf:

Tragltiahigkeit bei 8 +++ 25 m Ausladung ot
Fassungsvermogen des Greifers 5 mt
Portal-Spurweite 105 m
Fahrgeschwindigkeit w40 m/min
Hubgeschwindigkeit 1,5 Umin
Drehgeschwindigkeit elwa 32 m/min
Wippgeschwindigkeit 5 40 m/min

Bild 12 Ein Gigant der Technik — Eisenbahndrehkran
mit einer Tragfahigkeit von 100 t vom Kirow-Werk
Leipzig

Das Kirow-Werk zeigte uns vier verschiedene Eisen-
bahndrehkrane. Als ersten ecinen Giganten der Eisen-
bahntechnik, einen normalspurigen Eisenbahndrehkran
mit einer Tragidhigkeit von 100 t bei T m Ausladung
und 6 m Abstiitzung (Bild 32) und einem Eigengewicht
von 123 1, Zu diesem Kran gehéren noch drei Begleit-
wagen. Auf dem einen befinden sich die beiden Gegen-
gewichie zu je 20 t, die liber zwei Klappschienen bei
Inbetricbnahme des Kranes an diesen herangefahren
und verschraubt werden. An der anderen Seite hingt
ein Distanzwagen, auf dem wihrend der Fahrt die
Holz- und Eisenunterlagen fiir die Kranstiitzen trans-
portiert werden, Diese beiden Begleitwagen sind Son-
derkonstruktionen. An den Distanzwagen schliefit sich
cin RRym-Wagen mit gefedertem Stiitzaufbau zur
Aufnahme des Kranauslegers wihrend der Fahrt an.
Daneben standen drei Eiserbahndrehkrine mit 10, 25
und 50 { Tragfihigkeitl, die bereits aus dem Vorjahre
bekannt sind.

In einer Modellschau zeigte das Kirow-Werk
Modell cines stationéren 150 1-Waggonkippers.
Hoffentlich wird sich in Zukunft eine Méglichkeit
finden, vom Kirow-Werk Unterlagen zu erhalten, so
dafl in dieser Zeitschrift cinmal Bauanleitungen fiir
diese groflartigen Kriine veriffentlicht werden kénnen.
Die Sowijetunion zeigte in ihrem grandiosen Pavillon
vine Spiclzeugeisenbahn in Spur 0. Als Lok fuhr das
Modell cines Dieselaggregats. Ein mechanisches Wei-
chenwiirterhiiuschen, aus dem wihrend der Vorbei-
fahrt des Zuges der Wiirter herauskam, erginzte den
Schienenkreis.

In der China-Ausstellung, die in ihrem Gesamtbild
jeden  Besucher fesselte, stand das  Modell cines
Briickenauslegekranes interessanter Konstruktion. Auf
dem Kranwagen waren zwei Ausleger V-formig ange-
ordnet. Hiervon ist der eine der Lastarm mit ciner
Tragfahigkeit von 40 t, der andere tridgt das Gegen-
gewicht, Mit Hilfe dieses Kranes kann man 25 m lange
Briickenteile in einem Stiick heben, Dieser Kran leistel
bei den umfangreichen Aufbauarbeiten im neuen China
wertvolle Dienste.

USIA Wien zeigte ebenfalls das Modell eines Eisen-
bahndrehkranes mit auffallend langem Ausleger. In
ciner Fotomappe Konnte man sich aullerdem tber das
osterreichische Wagenbauprogramm informieren.

Die Volksrepublilk Ungarn haite das Modell einer neuen
2'C2’-Schnellzuglokomotive und das Modell eines neuen
D-Zugwagens (beide im Malistab 1 :10) ausgestellt.

das

(Die genaue Beschreibung dieser Lok wird gelegentlich
im Lokarchiv verdffentlicht. Die Red.)

In der Halle der Elekirotechnik stellle die Firma
H. Petrich, Dresden, drei Kleinmotoren aus, die fiir den
Modellbau vorziiglich geeignet sind. Hier eine kurze
Gegentiberstellung:

Tvpe b7 d"7 e’
Spannung 624 V 624 V 624 V
Leistung 23 W 23 W 5 W
Umdrehungen min 6000 6000 6000
Bauhohe 29 mm 32 mm 32 mm
Breite 30 mm 30 mm 30 mm
Linge tliber Lager 36 mm 36 mm 46 mm

einfache Feld- doppelte Feldwicklg.
wicklung f. Rechts- u. Linkslauf

Und noch ein Erzeugnis sei erwidhnt, das fast zu einem
Messeschlager wurde: Maniperm. Aus Porzellan fertigt
der VEB Keramische Werke Hermsdorf unter Zusatz
von Eisensalzen einen neuen Permanentmagneten, den
wir wohl bald in Gleichstrom-Kleinmotoren fiir Modell-
Lokomotiven vorfinden werden.
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So war auch dieses Jahr die Leipziger Messe ftr alle
Besucher wieder ein grofies Erlebnis. Wir konnten uns
von den groBartigen Leistungen unserer Arbeiter und
Konstrukteure der volkseigenen und privaten Industrie
iiberzeugen. Eines zeigte jedoch in diesem Jahre die
Leipziger Messe sehr deutlich durch die umfangreiche
Beteiligung von Ausstellern und Kiaufern westlicher
Lander: Ein neuer Krieg ist zu vermeiden — die beiden
Wirtschaftssysteme konnen bei gutem Willen friedlich
ncbheneinander existieren. So war die Leipziger Messe
durch die dort geknlipften Handelsbezichungen ein
wesentlicher Beitrag der Deutschen Demokratischen
Republik zur Erhaltung des Weltfriedens.

Gut, ja hervorragend lernen,
das ist die hauptsichlichste
patriotische Aufgabe

unserer Jugend! (Kalinin)

Fertig zum Dienst!

— Umgebaute Trix-Lok auf der Kleinbahnanlage des Koll. Giinter Barthel,
Aunlage werden wir in Kiirze einen ausjuhrlichen Bildbericht verdffentlichen

Von dieser

Unser Gleissystem 1:3.73 fiir die Baugrolie 10

Dr.-Ing. Harold Kurz

Seil es Spielzeugeisenbahnen gibt, spricht man von
Spielzeugschiencn. Richtiger sollte man von Gleisen,
besser von Gleisstiicken sprechen, denn diese sog. Spiel-
zeugschienen setzen sich aus Schienen, Schwellen und
Verbindungsmitteln zusammen. Kleine BaugroBen wei-
sen statt der Schwellen oft einen Bettungskorper mit
aufgemalten oder plastischen Schwellen auf.

Flir Modellbahnen ist es zweckmiiflig, die Gleisanlagen
gleichfalls aus einzelnen Gleisstiicken aufzubauen.
Unter den verschiedenen Systemen verdienen solche
den Vorzug, bei denen die cinzelnen Stiicke gegenein-
ander ausgetauscht werden kénnen, wo man also ohne
Schwierigkeiten ein Bogenstiick ausbauen und eine
Weiche oder Kreuzungsweiche dafiir cinsetzen kann.

DER MODELLEISENBAHNER Nr.11/1953

Bei Modellgleisanlagen ist es erforderlich, dall man mit
diesen Gleisstliicken Gleisabstinde erzielen kann, die
den Gleisabstinden der Deutschen Reichsbahn ent-
sprechen.

Weichenneigung

Nach Untersuchungen von Thorevy und Sommerfeldt,
Goppingen, ist es zweckmiflig, die Grundliinge eines
seraden Gleisstilckes 1 so zu wahlen, dafi dieses ein Viel-
faches ein2s Ausgleichstiickes d wird. Das Ausgleich-
stick d wird im Pavallelgleis bendtigl, da 1/2 gleich-
zeitig die Tangente des Weichenbogens und auBerdem
die nalbe Lidnge ecines Kreuzungsstiickes ist (Bild 1).
Jedes weitere Gleis bendtigt ein weileres Ausgleich-
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Bild 2 Gleisanlage an Pafstiicken

stiick. Dieses wird sehr kurz. Man kann mit einem
Gleisstlick Pw = 2d und einem weiteren Gleisstiick
Pa = 3d die gleiche Wirkung erreichen wie mit einer
groBeren Anzahl kurzer Ausgleichstiicke d (Bild 2, linke
Seite der Anlage).

Bild 4 Einfache Kreuzungsweiche mit aufienliegenden
Zungen

Bild 5 Doppelte Kreuzungsweiche mit innenliegenden
Zungen
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Will man aber erreichen, daB 1 ein Vielfaches von d wird,
z.B. 16d = |, so ergibt sich der Winkel a zwangsldufig
aus der leicht erkennbaren Beziehung

d | ! d

§t g eRe=gi 2
Thorey und Sommerfeldt haben einige Winkel errech-
net, die sich aus verschiedenen Verhiltnissen d:1 er-
geben, und die Wahl vona = 18° fiir Hauptstrecken und
a = 225° fiir Nebenstrecken vorgeschlagen. Aber auch
ein verhiltnisméBig flacher Winkel @ = 12° wurde ge-
legentlich empfohlen (Schultze, Miinchen). Bei der Bau-
grofie HO ist etwa die Neigung 1:4 die Grenzneigung fiir
sicher befahrbare Kreuzungen und Kreuzungsweichen
(Bild 3 bis 5), bei der Deutschen Reichsbahn die Neigung
1:9. Die verhiiltnismiBig breiten Spurkriinze und Rillen-
weiten des Modells erfordern den genannten griBeren
Kreuzungswinkel.
Wir wihlten einen Kreuzungswinkel = 15°, d. h. eine
Neigung 1:3,73. Damit erhdlt man mit einer geraden
Anzahl Bogenstlicke einen 6teiligen Viertelkreis.

cosa=1—

Grundliinge und Gleisabstand

Als Ausgangsmal fiir unsere Gleislingen nahmen wir
a = 4750 : 87 = 54,5 mm. Wir gingen damit bewuBt auf
ein heute bei Neuanlagen anzustrebendes Ma@, das hin-
sichtlich der Aufstellung von Signalen zwischen den
Gleisen giinstiger ist als das bisher iibliche MaB
a = 4500 mm.

Die Lénge 1 ergibt sich nach Bild 1 aus

a 545
sina ~ 02588 ~ 2105 mm-

Gewidhlt wurden 210 mm. Das Differenzstiick d=2-1
(1—cos a) = 2210 (1 —0,9659) = 14,3 mm ist etwas
grofer als das den beiden PaBstiicken zugrunde liegende
Maf 1/16 = 13,1 mm. Der Unterschied von 1,2 mm kann
jedoch in der Regel an den Gleisstéflen ausgeglichen
werden.
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Bild 6 Papfstiicke, ugleich Ubergangsstiicke

Pafstiicke

Will man alle Gleisstiicke ohne Einschrinkung verwen-
den, so muB man die Unterbaubreite auf a/2 = 54/2
= 27 mm beschrdnken. Der Schwelleniiberstand betrégt
dann bei Normalschienen

;- @7 —165—2+1,1 —2-05) = 4,14 mm .

Will man an Stelle eines Nur-Schwellen-Gleises Bet-
tungskérper verwenden, die einen verdeckten Einbau
des Weichenantriebes unter dem Gleis gestatten, so wird
man mit 27 mm kaum auskommen. Um nicht jedes
Gleisstiick an den Enden abschridgen zu miissen, ver-

Mafle inmm 0 5
¥ 105

105

R
Q’?n“;“—
® g
- 600
ge 0 79

Pw =26 7
| = 600 0132 =79mm
= 157mm

/
0
p=50 o6

t = 500 0132 =86mm
le= 13Tmm

._Pa - 30 66

@ !

L0
R= )

w7 58
¢ = 440 0132 =58mm
ly= 115mm

Bild 7 Einbaumafie der Gleisstiicke
1 Einfache Weiche, vgl. Bild 8.
2 Kreuzung und Kreuzungsweichen, vgl. Bild 9 bis 11.
3 Grofler Bogen, Kreisdurchmesser 1200 mm.
4 Mittlerer Bogen, Kreisdurchmesser 1000 mm.
5 Kleiner Bogen, Kreisdurchmesser 880 mm (nur fiir
die freie Strecke).
Kreise 24 teilig, Breite der Gleisstiicke 34 mm, Pafi-
stiicke 27 mm

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 11/1953

pw odu?f pﬁ

wenden wir besondere Pafistiicke Pw = 1/81 fiir den
WeichenanschluB und besondere PafBstiicke Pa = 3/161
flir den Ausgleich des Parallelgleises (Bild 2 und Bild 6).
Das Pafistiick Pw ermdglicht eine Bettungsbreite
b = 34 mm fiir alle Gleisstiicke. Die Palistiicke und die
Enden der Weichen und Kreuzungen besitzen nur eine
Breite b,= 27 mm. Da im Weichenbereich ohnehin alle
Zwischenrdume bis Schwellenoberkante ausgefiillt
werden, fidllt diese Breiteneinschridnkung nicht auf.

Boegenhalbmesser

Um bei Weichen in Gegenlage nicht Bogen an Bogen
stoBen zu lassen und mit Riicksicht auf Kreuzungs-
weichen haben wir bei Gleisverbindungen (Weichen unad
Kreuzungen) nicht die volle Tangentenlinge ausgenutzt,
sondern uns auf einen Halbmesser R = 600 mm be-
schrinkt. Das grofite Bogengleisstiick koénnte einen
Halbmesser R = 800 mm besitzen, miiite aber an den
Enden auf b, = 27 mm geschwiicht sein. Wir sehen da-
her als Ersatz fiir Weichen einen Bogen mit R = 600 mm
vor, der durch 2 PaBstiicke Pw verldngert wird. Bei
Verwendung eines Bogens mit R = 500 mm erreicht
man das gleiche Ziel mit 2 Pafistiicken Pa (Bild 7).
Der kleine Bogen R = 440 mm ist nicht fiir Bahnhofe
gedacht, sondern fiir die freie Strecke bei Neben-
bahnen. Besondere PaBstiicke von 47 mm Linge sind
nicht vorgesehen.

Normenhalbmesser

Um die Herstellung von Gleisbauteilen zu vereinfachen,
ist eine Normenreihe fiir Bogenhalbmesser geplant®).
Diese soll so aufgestellt werden, daBl die einzelnen
Bogen unter Beachtung von NORMAT 132, Bl 2, fiir
parallele Gleise verwendet werden kénnen. Vorgeschla-
gen sind fir HO
R =380 440 500 555 610 mm

Die beiden ersten sind fiir Nebenbahnen, insbesondere
fiir Xehrschleifen gedacht, die 3 griiBeren erlauben die
Beibehaltung des eingangs erwihnten Bahnhofsgleis-
abstandes a = 54,5 mm fur die freie Strecke.

Der Bogenhalbmesser R = 610 mull nach seiner Fest-
setzung als Norm an Stelle des im Bild 7 dargestellten
Halbmessers R = 600 mm t{reten, wobei eine Tan-
gentenverlingerung von 79 auf 80,5 mm notwendig
wird. Im Hinblick auf den méglichen Ausgleich an den

GleisstoBen ist diese Veriinderung jedoch unbedenk-
lich.

Gleisverbindungen

Unsere Gleisverbindungen 1 :3,73 sind in Bild 8 bis 11
dargestellt. Die Kreuzungsweichen haben auBlenliegende
Zungen und einen theoretischen Bogenanfang auBer-
halb der Weichen, dadurch eine geringe Spurerweite-
rung an der Zungenspitze. Ahnlich verfihrt man bei

*) NORMAT 112, Heft Nr. 9/1953.
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Bild 12 Einfache Weiche mit Impulsantrieb

derartigen Kreuzungsweichen auch bei der Deutschen
Reichsbahn, wenn der Gleisabstand einen ungekiirzten
Einbau nicht gestattet.

Die Weichenzungen und die Herzstiickpartien sind so
eingeordnet, daB notfalls die Gleisverbindungen auf die
EinbaumaBe gebracht werden konnen, die den Reichs-
bahnweichen entsprechen.

Glelsanlagen fiir wissenschaftliche Zwecke

Will man Modellweichen 1:3,73 fiir wissenschaftliche
Zwecke zur Darstellung von Reichsbahnweichen 1:9
verwenden, so ist es zweckmiBig, einen vom Fahr-
zeugmalstab 1 :87 abweichenden QuermaBstab zu wiih-
len. Den Lingsmafistab kann man verkiirzen, um Bahn-
hofslingen und Zuglingen einzusparen. Wir wiihlten
hierfiir den LingsmaBstab 1 :200 und fahren daher mit
nur 1/200 der Reichsbahngeschwindigkeit. Der Quer-
mafstab ergibt sich aus der Beziehung der beiden

Weichenneigungen zueinander und dem gewihlten
Léngsmafstab zu

1 .' 9 1

200 373 83"
Bei Verwendung dieses Quermafstabes entspricht die
gewihlte Grund-Gleisbreite einem Reichsbahn-Gleis-
abstand a = 54,5 - 83 4,50 m. Es lassen sich also ver-
zerrte Gleisspdne im LéngsmaBstab 1:200 und im Quer-
mafstab 1:83 unter Verwendung der Gleisverbindungen
1:3,73 aufbauen, wenn die Reichsbahnanlage Weichep
1:9 besitzt.
Auf die Herstellung von Kreuzungsweichen mit innen-
liegenden Zungen und auf geeignete Weichenantriebe
kann im Rahmen dieses Aufsatzes nicht eingegangen
werden. Besondere Sorgfalt erfordert die Gestaltung
der Herzstiickbereiche, die bei den Kreuzungen und
Kreuzungsweichen sehr kritisch ist. PreBstoffteile sind
fiir diese Bereiche der Gleisverbindungen in Vorberei-
tung. Eine einfache Weiche mit danebenliegendem Im-
pulsantrieb, beleuchteter Weichenlaterne und Riick-
meldung zeigt Bild 12.
Die dargestellten Gleisverbindungen sind im Betrieb
erprobt und haben sich bei Zugfahrten bis zu 120
Achsen, und, eine geeignete Kupplung vorausgesetzt,
bei Schiebefahrten mit z. Z. 70 Achsen bewihrt. Sie
sind also fiir den Aufbau von Gleisanlagen fiir wissen-
schaftliche Zwecke geeignet. Da an solche Anlagen be-
sonders hohe Forderungen hinsichtlich der Betriebs-
sicherheit gestellt werden miissen, kann das so ent-
wickelte Gleissystem erst recht fiir Lehr- und Ausstel-
lungsanlagen sowie als Spielzeug Verwendung finden.

Praktisches Arbeiten

Gewindearten und ihre Herstellung
Gerhard Thielemann

(1. Teil)
Allgemeines

Fiir den Zusammenbau von Konstruktionsteilen werden
hédufig Schrauben benutzt. Sie erméglichen die lisbare
Verbindung der Einzelteile und werden Befestigungs-
schrauben genannt. Bewegungsschrauben werden zum
Einstellen von Maschinenteilen oder zur Ubertragung
von Bewegungen usw. verwendet. Es gibt verschiedene
Gewindearten (Bild 1), deren Anwendung sich nach den
an sie gestellten Forderungen richtet.

&

Spitzgew.

Trapezgew.
Sa ew. Rund- oder
i Hordelgew.

Bild 1 Die wichtigsten Gewindearten

Der Reibungswiderstand, der durch das Anziehen einer
Mutter oder die Bewegung eines Maschinenteiles ent-
steht, ist beim Spitzgewinde am grioften. Man wendet es
deshalb bei Befestigungsschrauben an. Bei Bewegungs-
schrauben wihlt man ein Gewinde mit kleinerer
Flankenauflage. wie zum Beispiel das Trapezgewinde.
Die Reibung ist dabei geringer und die Bewegung er-
fordert weniger Kraftaufwand. Die Leitspindel an der
Drehbank oder die Schraubstockspindel sind Beispiele
fiir Bewegungsschrauben,

Die Entstehung eines Gewindes kann man sich auf fol-
gende Art vorstellen: Ein rechtwinkeliges Dreieck, das
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man sich aus Papier herstellen kann, wird um einen
Zylinder gewickelt (Bild 2). Es ergibt sich hierbei eine
wendelformig ansteigende Linie, die man beim Gewinde

-— U=d- i |
Bild 2. Entstehung der Schraubenlinie

a Schraubenlinie, b abgewickelte Schraubenlinie,
h Ganghdhe, d Durchmesser, U Umfang

als Schraubenlinie bezeichnet. Wird diese Linie nuten-
formig eingeschnitien — zum Beispiel in einen Stahl-
kern auf der Drehbank —, so entsteht ein Gewinde. Der
Hohenunterschied h ist die Steigung des Gewindes oder
die Ganghohe. Die Steigung bestimmt beim Spitzge-
winde die Gewindetiefe; die Gewindetiefe wird also um
so grofler, je groBer die Steigung ist.

Es gibt jedoch eine Ausnahme bei mehrgingigem Ge-
winde. Wenn man bei gleichbleibender Gewindetiefe
die Steigung auf das Doppelte oder Mehrfache erhdht,
kann man eine entsprechende Anzahl Schraubenginge
nebeneinander schneiden. Die Eisenbahn benutzt zum
Beispiel Bremsspindeln mit zweigdngigem Trapezge-
winde nach DIN 263.

Alle Gewindearten kénnen als Rechts- oder Linksge-
winde hergestellt werden. In der Technik werden fast
ausschlieflich Schrauben mit Rechtsgewinde benutzt.
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Bild 3¢

Bild 3a Gewinde mit zu grofiem Spiel im Flankendurchmesser. d: Flankendurchmesser des Bolzens
D: Flankendurchmesser der Mutter. Bild 3b Gewinde mit verschiedenen Flankenwinkeln. @ Flankenwi’ukel
des Bolzens, a: Flankenwinkel der Mutter. Bild 3¢ Gewinde mit verschiedenen Steigungen. h1 Steigung des
Bolzens, h: Steigung der Mutter

Nur in besonderen Fiillen verwendet man Linksgewinde,
zum Beispiel bei Maschinenteilen, die sich beim Links-
lauf losschrauben wiirden. Spannschlosser, wie sie fiir
Zuganker an elektrischen Leitungsmasten oder zum
Spannen von Tragedridhten fiir Luftkabel und dgl. ver-
wendet werden, haben einen Gewindebolzen mit Rechts-
gewinde und einen Gewindebolzen mit Linksgewinde.
Wird das Mittelstiick eines Spannschlosses rechts her-
um gedreht, so schrauben sich beide Bolzen gleichzeitig
in das Mittelstiick hinein und es wird ein schnelleres
Spannen der Driihte, Seile usw. erreicht. In gleicher
Weise wirken Eisenbahnkupplungen, die auf der einen
Seite Rechts- und auf der anderen Seite Linksgewinde
aufweisen.

Das Gewinde der Schraubenbolzen bezeichnet man mit
AuBengewinde, wihrend die Muttern das Innengewinde
tragen. Oft ist das Innengewinde in eines der zu ver-
bindenden Teile hineingeschnitten. Fiir den guten Sitz
einer Schraube ist der Flankendurchmesser magebend.
Die Flankenwinkel von Aufien- und Innengewinde
miissen miteinander iibereinstimmen (Bild 3a---3¢).
Bis vor einigen Jahrzehnten verwendeten viele Betriebe
aus Konkurrenzgriinden eigene Gewindeabmessungen,
d.h, wenn eine Schraube erneuert werden mubte,
konnte diese nur von der einen Firma, die diese gerade
herstellte, bezogen werden. Diese Nachteile sind durch
den ,,Normenausschul3 der deutschen Industrie” besei-
tigt worden. Heute sind alle gebriduchlichen Gewinde-
arten nach DIN festgelegt.

Das von dem Englinder Whitworth in der Mitte des
vorigen Jahrhunderts entwickelte Gewinde ist das erste
vereinheitlichte Gewinde. Die Male des Whitworth-
Gewindes sind in den Deutschen Industrie-Normen fest-
gelegt. Da dieses Gewinde aber nur nach engl. Zoll ge-
messen wird, war man bestrebt, auch ein Gewinde nach
dem metrischen System zu schaffen. Es folgte das SI-
Gewinde (System International) als metrisches Gewinde
von 6 ---80 mm () und 60° Flankenwinkel.

Fiir kleinere Gewinde ab 1 mm () hatte sich das Léwen-
herz-Gewinde eingefiihrt, das nach dem friiheren Ab-
teilungsdirektor der ehemaligen Physikalisch-Techni-
schen Reichsanstalt, Dr. Leopold Lowenherz (geb. 1847,
gest. 1892) benannt wurde. Das Léwenherz-Gewinde
hatte einen Flankenwinkel von 53°8 und war gleich-
falls auf dem metrischen System aufgebaut.

Aus dem SI-Gewinde und dem Lowenherz-Gewinde
entstand das metrische Gewinde (Bild 4). Wie aus der
Tabelle I*) zu ersehen ist, stehen Kerndurchmesser und
Gewindetiefe in einem bestimmten Verhiltnis zuein-
ander. Anders ist es beim metrischen Feinge-
winde, das eine bedeutend geringere Steigung und
Gewindetiefe als das metrische Gewinde hat.
Metrische Feingewinde werden fiir Feineinstellungen
an MeBgeriiten und dgl. oder fiir Rohre, deren Wand-
stirken durch ein metrisches Gewinde zu sehr ge-
schwiicht wiirden, benutzt. Metrisches Feingewinde gibt

*) Die Tabellen I und II sind in der Fortsetzung im
Heft Nr,12/53 enthalten

DER MODELLEISENBAHNER Nr.11/1953

Bild 4 Metrisches Gewinde

es in 9 Ausfiihrungen. Das in Bild 5 dargestellte Beispiel
zeigt im MaBstab =~ 2 :1 den Unterschied verschiedener
Steigungen bei gleichem Gewindedurchmesser von
30 mm.

Whitworth-Gewinde kann gleichfalls als Feingewinde
ausgefiihrt werden. Zu beachten ist, daB der AuBen-
durchmesser des gewdhnlichen Whitworth-Gewindes in
Zoll, und der AuBendurchmesser des Whitworth-Fein-
gewindes in Millimeter angegeben wird. Die Bezeich-
nungen einiger Gewindearten sind aus der Tabelle II*)
zu ersehen. (In der Fortsetzung im Heft Nr.12/53 wird
die Gewindeherstellung beschrieben.)

Gewinde M 30

Gewinde M 30 x 2

"'\601. _?-_“,
o Gewinde M 30 X 05
Bild 5. Verschiedene Steigungen won metrischem

Gewinde M 30

Wink mit dem Zaunpfahl
Von einem Modelleisenbahner auf dem Hbf. Erfurt
beobachtet
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Neue elektrische Lokomotiven in Europa
Hans Kohler

(Fortsetzung und SchluB)
Baureihe 1041.01 (Bild 13 und 14)

Wollen wir uns nun der Ellok-Entwicklung in Oster-
reich zuwenden. Hier wurden noch nach dem Kriege
die deutschen Baureihen E 18 und E 94 weitergebaut.
Das lag daran, daB bei der Wiener Lokomotivfabrik
(WLF) noch Teile zu diesen Lokomotivgattungen vor-
handen waren. Durch die Elektrifizierung neuer
Strecken machte sich jedoch auch der Bau neuer Lo-
komotiven erforderlich. Zunichst sollte die Reihe
1170.200 (E 45) mit einer Serie von zehn Stiick weiter-
gebaut werden. Man entschied sich dabei, diese Reihe
durch Anwendung neuer Konstruktionen der in der
Schweiz laufenden Lokomotiven Ae 44 und Re 4/4 zu
modernisieren. Jedoch reichten auch die zehn ,iiber-
arbeiteten” Lokomotiven bald nicht mehr aus und die
Osterreichische Bundesbahn sah sich gezwungen, sechs
weitere Lokomotiven mit erheblichen Verbesserungen
(nach schweizerischem Vorbild) in Betrieb zu nehmen.
Die erste Lok der Nachbestellung konnte im Januar
1952 eingesetzt werden. Es handelt sich ebenfalls um
eine laufachslose Lok mit der Achsfolge Bo'Bo’, die
der Reihe 1041 angehort.

Die Lok verfiigt {iber eine Dauerleistung von 2046 kW
oder 2780 PS bei 69 km/h und eine Stundenleistung
von 2370 kW oder 3220 PS bei 63 km/h. Sie erreicht eine
Geschwindigkeit von 90 km/h. Thr Gewicht Dbetrigt
83,8 t.

Die Lokomotive wird zur Zeit probeweise im schweren
Personenzugdienst verwendet.

Reihe U 55.001 (Bild 15 und 16)

Als letzte Ellok will ich im Rahmen dieser Besprechung
eine ungarische Lokomotive erwidhnen, deren merk-
wiirdige Achsfolge Bo'Co’ auffillt. Sie wurde 1950 in
Betrieb genommen.

Bild 13. Schnellzuglok der Reihe 1041 der Oster-

reichischen Bundesbahn

o a3 T e % T
o 2310—12202 3200 —wte 4300 — 13200 2310 —
n 7500 -
- 10700 <
15320 -
Bild 14. Typenskizze der Schnellzuglok Reihe 1041
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Bild 15. Schnellzuglok der Reihe U 55 der Ungarischen Staatsbahn

Die Ungarische Staatsbahn speist ihr Fahrleitungsnetz
mit 15 kV Einphasen-Wechselstrom 50 Hz. Auf jeder
Lok befindet sich ein Perioden- und ein Phasen-Um-
former nach dem System Kando. Die Motoren arbeiten
als Dreiphasen-Induktionsmotoren und entwickeln bei
der neuen Bo'Co’-Lok eine Leistung von je 640 PS. Es
sind Tatzenlagermotoren, deren einseitiges Zahnrad-
vorgelege ein Ubersetzungsverhiltnis von 1 : 3,72 besitzt.
Die Achsen lagern in Pendelrollenlagern SKF (Schwein-
furter Kugellager-Fabriken).

Bemerkenswert ist bei dieser Lok ferner die Abstiitzung
des Kastens auf die Drehgestelle. Es sind keine Dreh-
zapfen vorhanden, sondern lediglich vier Stiitzen, die
auf den AuBBenrahmendrehgestellen gleiten. Der Kasten-
aufbau bildet mit dem Rahmen zusammen — ebenso
wie bei den besprochenen Typen anderer Linder —

ein Ganzes, wobei die Stabilitdt der Lok besonders
giinstig ist. Um zwei Lok als Doppeltraktion einsetzen
oder — wenn der Zug entsprechend ausgeriistet ist —
als schiebende Lok vom ersten Wagen des Zuges (einem
Steuerwagen) aus bedienen zu kénnen, besitzt sie eine
Fernsteuereinrichtung.

Die Bo’Co’-Lok der Reihe U 55 der Mavag-Werke ver-
fiigt iiber eine Stundenleistung von 2355 kW oder
3200 PS bei 125 kmvh. Die Anfahrzugkraft betrigt auf
den Fahrstufen I und II 21 000 kg. Die Lok wiegt 85 1.
Der Treibraddurchmesser, der im Verhiiltnis sehr klein
bemessen wurde, betrigt 1040 mm. Die Lok erreicht
eine Héchstgeschwindigkeit von 125 km/h.

Damit soll die Betrachtung verschiedener normalspuri-
ger elektirischer Lokomotiven abgeschlossen werden.

i ] I B

i B

e——

2169

14600 —

4350

2500 —

Bild 16. Typenskizze der Schnellzuglok Reihe U 55
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Es sei noch bemerkt, dafi auch in Italien, Holland und
Schweden neue Lokomotiven in Betrieb sind, die aber
nicht wesentlich von den neuen Konstruktionen der
besprochenen Lokomotiven abweichen. Lediglich die
duflere Form der in Holland nach dem Kriege einge-
setzten Lokomotiven zeigt ein in Europa vorher nicht
gekanntes Bild. Die Lokomotiven gleichen in ihrem
AuBeren den in Amerika laufenden dieselelekirischen
Lokomotiven.

Von der Beschreibung sowjetischer Lokomotiven wurde
im Rahmen dieses Aufsatzes Abstand genommen, weil
in der Sowjetunion auf Grund der breiteren Spurweite
(1524 mm) und der wverhdltnismiBig vielen Lang-
strecken andere Lokomotivtypen verwendet werden,
die gelegentlich besonders behandelt werden sollen.

Fiir die freundlicherweise von den Schweizerischen
Bundesbahnen, der Bern-Loetschberg-Simplon-Bahn
(Berner Alpenbahn-Gesellschaft) und von dem VEB
LEW Hennigsdorf {iberlassenen Fotos, Skizzen und
fechnischen Daten sei an dieser Stelle besonders ge-
dankt.

Schrifttumsnachweis:
Katalog der Mavag-Werke, Budapest
Glasers Annalen 1950
Eisenbahntechnische Rundschau 1953

50 Jahre elektrische Lokomotiven Osterreichs
Deutschlands, Wien

und

Mamedow-Methode und {iber das Zugmeldeverfahren
bei Einsatz von Sprachspeichern.

Dem Jahrbuch ist auBerdem eine Ubersicht eisenbahn-
geschichtlicher Daten und eine Vergleichstabelle von
Geschwindigkeiten (Flugzeug, Kraftwagen, Eisenbahn
usw.) beigefiigt.

Mithin kann gesagt werden, dal das Jahrbuch nicht
nur den Fachkriften der Deutschen Reichsbahn dient,
sondern auch den Charakter eines allgemeinbildenden
Werkes hat und auch fiir Aufienstehende, zumindest
aber fiir jeden Modelleisenbahner von Wert ist. Fur
Arbeitsgemeinschaftsleiter und Gemeinschaftsbiblio-
theken ist das ,Jahrbuch des Deutschen Eisenbahners
1953“ ein unentbehrlicher Helfer.

Mitteilungen

Der Bezirk Thiiringen veranstaltet am 29.11.1953 in
Erfurt im Haus der Kultur, Meister Eckard-StrafBie, eine
Tagung aller Arbeitsgemeinschaften und Modellbahner,
verbunden mit einer Ausstellung von Modellen aller
Art und Kkleineren Anlagen. Interessenten sowie Aus-
steller wollen sich bitte schriftlich melden bei: Willy
Lemitz, Erfurt, Rbd, Vermessungsamt.

Buchbesprechungen

Das Jahrbuch des deutschen Eisenbahners 1953

Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deut-
schen Reichsbahn. Erschienen im Fachbuchverlag
GmbH., Leipzig. Zu erhalten in jeder Buchhand-
lung. Preis 5,— DM.

Das von der Lehrmittelstelle der Deutschen Reichs-
bahn herausgegebene ,Jahrbuch des Deutschen Eisen-
bahners 1953“ hat im Grunde genommen einen nicht
ganz zuireffenden Titel erhalten. Denn hier handelt es
sich nicht schlechthin um ein Jahrbuch iblichen Cha-
rakters mit einjahriger Giiltigkeit, zu dem es leider
von nichtunterrichteten Kreisen gezéhlt wird, sondern
das Eisenbahner-Jahrbuch ist ein ausgesprochenes
Fachbuch.

In ihm finden wir eine Zusammenfassung vieler neuer
Arbeitsmethoden und Neuerermethoden aus allen Ge-
bieten der Deutschen Reichsbahn. Teilweise sind es von
der Sowjetunion iibernommene und an die betriebliche
Eigenart der Deutschen Reichsbahn angeglichene Me-
thoden, teilweise aber auch Methoden deutscher Akti-
visten, Helden der Arbeit und Verdienter Eisenbahner,
die sie in dem Jahrbuch selbst erldutern.

Was die Modelleisenbahner besonders interessieren
wird, ist eine Beschreibung der Entwicklung und Wir-
kungsweise der Kohlenstaublokomotive, eine Beschrei-
bung des ,, Toten Feuerbettes" und ein Anhang, in dem
die Anschriften der Lok, der Wagen, eine Beschreibung
der Notbremse, der Neigungszeiger und der Abteilungs-
zeichen (Kilometersteine) sowie die Tarife enthalten
sind. Von Bedeutung dirfte fiir die Modelleisenbahner
terner eine Abhandlung {iber das richtige Ausfiihren
von Skizzen und kleinen technischen Zeichnungen
sein sowie Abhandlungen {liber die Anwendung der
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Anschriften von Arbeitsgemeinschaften

Erfurt: Modellbauarbeitsgemeinschaft Erfurt.

Leiter: Willy Lemitz, Erfurt Rb-Vermessungsamt.
Arbeitsabende: Jeden Donnerstag von 17—22 Uhr
im Reichsbahnamt, Bahnhofsvorplatz.

Grofirshrsdorf/0.L.: Arbeitsgemeinschaft ,,Junge Eisen-
bahnmodellbauer, Station Junge Techniker, Grofi-
rohrsdorf/O.L., Friedrich-Engels-Platz 1.

Leiter: Herbert Winter, Bahnhof Grofiréhrsdorf/O.L.

LoBnitz: Arbeitsgemeinschaft ,Junge Eisenbahner” an
der Grundschule LoBnitz/Erzgeb.

Leiter: Erich Kretzschmann, Lo66nitz, Brunnen-

weg 9.
Arbeitsstunden dienstags wvon 15.30—17.30 Uhr,

Zimmer 16 der Grundschule.

Meiningen: der Modelleisen-

bahner,
Leiter: Richard Roth, Bw Meiningen.

Arbeitsabende: Jeden Dienstag von 18—22 Uhr im
Kulturhaus der Reichsbahn. Interessenten jederzeit

Arbeitsgemeinschaft

willkommen.

Nordhausen: Modellbaugruppe beim Reichsbahnamt
Nordhausen.
Leiter: Gerhard Burchardt, Nordhausen/Harz,

Goethestr. 8.

Arbeitsabende: Jeden Donnerstag von 16—20 Uhr
im Kulturhaus der Deutschen Reichsbahn, Bahn-
hofsvorplatz, Interessenten sind jederzeit will-
kommen.

Weimar: Eisenbahnmodellbau-Arbeitsgemeinschaft

Leiter: Rb-Ang. Lothar Mehrmann, Weimar, Otto-
Braun-Str, 25.
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Das gute

Modell

Modelle von O Wagen wmit swnd ohne Bremserhaus in dey
Bawgrifie HO

Modelle von Om- Wagen mit wnd oline Dremserhans
in der Baugrifie HO

Alle vier Wagen wurden von Hayno Werner, Leipzig, nach der im Heft Ny 1 1953 verdffentlichten Bawanleiting

angefertigt. (Foto: (. Sehlicker)

s

PH MU T

Ausschnitt aus der HO-Anlage des 14 jihrigen Selilosserlelivlin

i

gs Helmut Drefiler, Nordhausen-Salza. Hier liegt der rechte

Stromabnehmer des Modells der schweizerischen Ellok Re dl4 nicht an dev Fahrleituny an

Modell cines X-Wagens in der Baugrific Ho. gebaut von
Hayno Werner, Leipzig, nach dem im Heft Nv. 152 ver
diffentlichten Bauplan. (Foto H. Zimnimerann)
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liefert alles flirdie Eisenbahn

Wir fertigen:

LEHRMODELLE
SCHIFFSMODELLE
VERKEHRSMODELLE
AUSSTELLUNGSMODELLE
UNIVERSALBAUKASTEN
EISENBAHNZUBEHUOR Spur HO

RUDOLF STOLL, Fabrik techn. Lehrmitiel

BERLIN-TREPTOW, . Heidelberger Str. 75/76 . Tel. 677109
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